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Abstract: 
In Australia, airports have emerged as important sub‐regional activity centres and now pose 
challenges for both airport operation and planning in the surrounding urban and regional 
environment. The changing nature of airports in their metropolitan context and the emergence of 
new pressures and problems require the introduction of a fresh conceptual framework to assist the 
better understanding of these complex roles and spatial interactions. The approach draws upon the 
meta‐concept of interfaces of an ‘airport metropolis’ as an organising device consisting of four main 
domains: economic development, land use, infrastructure, and governance. The paper uses the 
framework to further discuss airport and regional interactions and highlights the use of sustainability 
criteria to operationalise the model. The approach aims to move research and practice beyond the 
traditionally compartmentalised analysis of airport issues and policy‐making by highlighting 
interdependencies between airports and regions. 
1. Introduction 
Airports are a vital component of the transport infrastructure of modern cities and have proven 
increasingly influential in shaping urban form and structure. The growth of cities has also impacted 
on airports, their scale and operations (Kasarda, 2001; Schaafsma et al., 2008). This reciprocity of 
impacts has intensified in the last 30 years as air travel has expanded and has been amplified 
through forces of privatisation, corporatisation and globalisation (Graham, 2003). Market forces, 
corporate strategies and government policies have given rise to new types of airports far more 
complex and interactive in their metropolitan settings than the isolated landing fields of the past 
(Conway, 1993; Güller and Güller, 2003). 
The resultant changes in Australia’s aviation scene have been profound. Between 1997 and 2002 
twenty‐two of Australia’s major airports were privatised under a 99 year lease arrangement with the 
Australian federal government. These lease arrangements, under the Airports Act 1996, have given 
control of all airport development to the airport‐lessee but under an approvals systems controlled 
by the federal government with consultative reference to the planning policies of state and local 
governments. Many of these airports have become major business centres and are well placed to 
advance opportunities for broader commercial development. In the process, airports have shifted 
from public good transport interchange nodes to profit‐orientated commercial ventures where 
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aviation revenue is only part of airport business. As a result of such changes, and with traditional 
environmental impacts an ongoing issue, new challenges are being posed for both airports and the 
surrounding urban and regional environment (Freestone et al., 2006). 
Our intent in this paper is to consider ways of looking at the development and impact of airports 
within their urban and regional context. The paper provides a review and prospectus of airport 
planning issues in Australia. Canvassing some of the past literature on airport development to 
convey the growing complexity of airport‐city links, it discusses and illustrates some major recent 
trends and interactions of Australian airports. Their changing ownership has been a critical factor in 
emergent policy debates. This discussion lays the platform for considering different 
conceptualisations of the ‘airport city’ phenomenon. Our proposed schema is based on the simple 
but fecund concept of ‘interfaces’ with the surrounding metropolitan milieu. Underlain by notions of 
sustainability, this conceptual model seeks to capture the many issues which are generated by the 
modern airport within a robust framework to aid description, understanding and research 
applications. Four fundamental interfaces are identified: economic development, land use, 
infrastructure, and governance. These are discussed and illustrated in turn. The paper concludes by 
foreshadowing a range of sustainability criteria which may operationalise this holistic approach into 
an analytical tool. 
2. Airports within the urban context 
The study of airports as urban and planning phenomena has demonstrably progressed in concert 
with the technological changes which have shaped the airline and airport industries for over a 
century. The literature remains a specialised niche within a more prodigious stockpile of technical 
investigations into airport issues, surprisingly so given the increasing interdependence of aviation, 
urban and environmental issues since the 1960s. A distinct progression over time is nonetheless 
evident as airports have evolved from their status as a novel transport technology to being mired 
within a suite of infrastructural, economic, management and legal issues. This evolving complexity of 
issues is summarily captured in the growing sophistication of airport design and management 
manuals (Ashford et al., 1997; CAA, 1952; Coles, 1929; De Neufville and Odoni, 2003; Froesch and 
Prokosch, 1946; Horonjeff and McKelvey, 1994; Legault, 1960; Richard, 1936; Wells and Young, 
2004). The need to appreciate a more complex set of environmental considerations in the broadest 
sense became evident from the site selection and locational conflict literature of the 1970s (Haggett, 
1979). More recently, sustainability issues and security have become unavoidable considerations 
(Charles et al., 2007; O’Malley, 2006; Upham and Mills, 2005; Wheeler, 2005). 
In the Australian context, the earliest airport literature stressed the military importance of aviation 
(Harrison, 1914). Understanding of airport engineering requirements was rudimentary but 
progressed rapidly as general standards of airport design and runway construction were refined and 
developed in parallel with evolving aircraft technology (Cochrane, 1947; Loxton, 1950). Over time a 
greater appreciation of management issues in relation to airports as public transport infrastructure 
developed. Early Australian town planning interest was rather muted, although George Taylor (1914) 
presciently predicted the need for reserving ‘air roads’ as rights of way into and out of cities of the 
future. Sulman (1921) briefly dealt with the space demands of modern aerodromes as a form of 
specialised open space alongside racecourses, drill grounds, and zoos. Brown and Sherrard (1951) 
provided a more expansive treatment, emphasising the importance of physical planning, design 
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standards, site selection, and the ‘general effect of an airport on the planning of a town’ (p. 118). 
The significance and influence of airport site selection and its implications for determining adjacent 
land uses, primarily in relation to the impact of noise and in the interests of safety, soon established 
themselves as key concerns. The value of efficient transport connections between airport and town 
was also recognised. In parallel, the problems and costs associated with the compromising of airport 
operations due to adjacent built up areas was appreciated by the early1950s (Brown and Sherrard, 
1951). The vast distances in the Australian settlement pattern nonetheless highlighted the economic 
and social significance of airports, tempered by international awareness of growing environmental 
externalities (Lambert, 1953). 
The 1960s and early 1970s saw spectacular growth in aviation and airports both through 
technological advancement and the growing accessibility of air travel to the greater public. The 
benefits and impacts of necessary airport expansion plans and duplications of runways were 
evaluated, modelled and debated (ABTE, 1975; Davidson et al., 1969; Moffat, 1968; Weston, 1972). 
By the 1980s, airports were raising significant urban challenges for government, researchers and the 
broader community (Carlton, 1978; Deaves, 1986; Holsman and Aleksandric, 1977; Lucas, 1982; 
Seymour, 1979; Thorn, 1988). The expansion of the existing airport and aborted development of a 
second facility in Sydney, Australia’s largest city and primary global gateway, attracted significant 
academic interest (Adam, 1993; Fitzgerald, 1998; Sanders, 1991). By the 1990s the environmental 
and social disbenefits of airports were major concerns (Fitzgerald, 1999; Lammerts, 1996; 
Vandebona, 1997). A primarily management‐oriented literature has more recently addressed the 
implications of deregulation and entrepreneurial approaches to airport management and policy 
(Forsyth, 1997; Graham, 1999; Kissling, 1998; Mills, 1995; Quiggin, 1997; Quinlan, 1998). 
3. Changes in airport ownership 
The nature of privatisation and capitalisation of the development potential of airport lands are now 
significant contemporary concerns (Carney and Mew, 2003; Freestone et al., 2006; Hooper et al., 
2000; Oum et al., 2006; Spiller, 2006). Within an increasingly globalised world economy the 
ownership and management of airports has been a key factor in their transformation to major urban 
activity nodes. Historically, the majority of airports worldwide have been public sector owned and 
operated. In the US and Europe, after the second world war, most major airports were handed over 
to local and regional municipalities (Graham, 2003). In the 1950s and 1960s many countries, 
including the United Kingdom, transferred ownership to civil aviation authorities. During this time, 
regardless of ownership structure, airports were managed as publicly owned and controlled utilities 
with public service obligations associated primarily with their transport functions. Commercial and 
entrepreneurially‐oriented financial management had a low priority (Humphreys, 1999). 
The mid‐1980s saw fundamental policy changes towards ownership in several countries as 
‘Thatcherism’, ‘Reaganomics’ and their multinational variants took hold. Governments faced 
enormous pressure from taxpayers to control deficits. State funding for airports was out of favour 
and airports were considered a ‘mature’ industry with little development potential (Tretheway, 
2001). The perceived drain on public resources motivated some national governments to undertake 
a variety of strategies to minimise loss and seek a return on decades of public investment. The 
United Kingdom was the first country to introduce a new national policy of privatised airport 
ownership in 1987. The introduction of commercial objectives by airport operators was considered 
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an efficient way to maximise revenue, improve customer service and quality standards, while 
reducing risk and dependence on aeronautical revenue alone (Freathy and O’Connell, 1999). Initially 
much of the commercialism was focussed on the airport terminal, providing an array of shopping 
facilities. Subsequently the emphasis shifted to full exploitation of the airport site and further 
diversification of business, even to off‐airport land development. 
The narrative above was also characteristic of the Australian scene. The first significant initiative by 
the federal government to divest itself of direct responsibility for civil airports was the Aerodrome 
Local Ownership Plan (1958–1987) which transferred ownership, operating and maintenance 
responsibilities of ‘local service’ airports mostly in regional Australia to local government. The 
second stage was far more decisive and reflected the influence of neoliberal imperatives in the guise 
of the Hawke Labor Government’s ‘economic rationalism’ policies (Ryan and Bramston, 2003). This 
involved the corporatisation of a network of national significant airports through the Federal 
Airports Corporation (FAC) formed in 1988. The FAC operated on commercial lines utilising the 
governance, management and incentive strategies of the private sector. 
The Airline Agreement (Termination) Act 1990 was another Hawke initiative and effectively 
deregulated the Australian domestic airline industry which had been structured on a two airline 
policy since the 1940s. It had a catalytic impact in making domestic air travel accessible to the 
broader public (Quiggin, 1997). Consequently, significant increases in airport revenue were 
generated in what amounted to a prelude to full privatisation (Graham, 2003; Hooper et al., 2000). 
The new Howard Liberal Government continued Hawke’s reformism and from 1996 FAC airports 
were put to tender under the provisions of the new Airports Act 1996. In a multi‐stage process 
completed in 2002, the government netted billions of dollars from the sale of airport leaseholds. 
Despite the Asian economic crisis at the time, the price‐earnings ratios for Australian airports were 
high because of limited opportunities to purchase international airports in the Asia Pacific region, 
the high degree of corporate autonomy bestowed, and the significant geographic monopoly power 
involved (Hooper et al., 2000). Airport operators also purchased a wide range of development rights 
with few restrictions on land uses other than compliance with the Airports Act 1996. The 
government sales team actively marketed the investment potential and opportunity for property 
development, car parking and commercial initiatives (Freestone et al., 2006). 
4. Current pressures reshaping the impact of Australian airports 
The ebb and flow of aviation traffic lies at the heart of airport development issues. The scale of 
passenger and freight movement at Australian airports has increased significantly in recent decades, 
a trend likely to continue an upward projection in line with global trends despite recent economic 
shocks and environmental challenges. The expected growth of passenger traffic internationally is 
forecast to reach 5 billion by 2010, and surpass 9 billion passengers annually by 2025. The highest 
global passenger growth of 7.9% (2005–10) is forecast for the Asia Pacific region. The volume of 
global air freight is expected to outperform the passenger market with a tripling to 214 million 
tonnes by 2025. The Asia Pacific region is again forecast to grow the most, averaging 6.5% per 
annum (ACI, 2007). 
However what if anticipated aviation growth and associated airport revenues fail to occur? Kuhlman 
(2005) believes that we have already witnessed the heyday of air travel, and recent levels of travel 
are only due to the fact that there are still enough airline companies competing to keep fare prices 
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low. He argues that as these companies collapse or merge in the face of rising operational costs, the 
true price of air travel will be reflected in prices affordable only for essential and business travel, 
despite the rise of low cost carriers. Issues relating to greenhouse gas emissions and climate change 
also loom large (Macintosh and Downie, 2007). Fuel price volatility and the introduction of an 
emissions trading scheme only add to the fundamental unsustainability of the industry (Whitelegg, 
2005). Australian airports maintain they are relatively modest producers of greenhouse gases and 
indeed a make distinction between the business of aviation (and associated emissions impacts) and 
that of airport operation and airport commercial development within their legislatively mandated 
environmental strategies (APAM, 2008; WAC, 2004). 
The dominant driver for Australian airports as business enterprises remains expansionism. 
Regardless of the uncertainty, Australian airports continue to embark upon major upgrades of 
aviation infrastructure (for example, Brisbane airport’s second runway, and new terminals at 
Canberra and Perth airports). These projects reflect the positive projections embodied in economic 
impact studies undertaken as part of the Major Development Plan process enshrined in the Airports 
Act 1996. They proceed despite a wider international questioning of airport expansion in the light of 
potential negative economic, environmental and social externalities and opportunity costs for 
infrastructure investment (Espey and Lopez, 2000; Graham and Guyer, 1999; Upham and Mills, 2005; 
Whitelegg, 2005). When considering airports as urban developments, the associated impacts 
relating to regional congestion, emissions and pollution also need to be considered. Many Australian 
airport corporations continue to plan and develop on‐airport non aeronautical commercial 
development arguing that this form of development is necessary to maintain a reliable revenue 
stream through uncertain times in the aviation industry. 
The privatisation of Australian airports was primarily an opportunity to unburden the national 
government from continued and intensified public sector funding of airport development, a goal 
that has been spectacularly successful. However, airport operators wanting highest returns on their 
investment have been quick to outline expectations for the capitalisation of their land assets in the 
legislatively required master planning process. The rapid development of on‐airport land is also 
partly attributable to price cap regulations imposed on aeronautical charges for the 5 years 
immediately after privatisation (Hooper et al., 2000). 
Airport corporations argue that they cannot survive by handling aircraft movements alone, and need 
to diversify their commercial interests to ensure continuing profitability. In Australia, the 
development of airport business parks and retail complexes is a preferred commercial strategy, land 
stocks and infrastructure permitting (SGS, 2003). Such development is typified by the provision of 
motor vehicle dealerships, hardware and furniture stores, fast food franchises, and direct factory 
outlets. Some airports are also developing supermarkets and taverns. This trend to non aviation uses 
has been perceived as a commercial challenge to economic activity in the surrounding area; 
moreover, the traffic generated may place additional pressure on the regional road network. 
State, territory and local governments are ultimately responsible for making and implementing land 
use planning strategies, frameworks and decisions in their jurisdictions, but in the Australian context 
find their powers do not extend over airport lands which ultimately remain federal territory. Under 
the Australian Constitution, this status in effect insulates them from compliance with state planning 
legislation. Australian airports are considered national assets and under the long term lease 
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arrangements all on‐airport development is assessed by the Federal Minister of the Department of 
Infrastructure, Transport, Regional Development and Local Government in line with the provisions of 
the Airports Act 1996. 
The capacity of airport‐lessee companies to provide non aviation uses on airport land was tested in 
the courts. In 2003, Westfield Management Ltd filed a writ against the Brisbane Airport 
Corporation’s (BAC) intention to develop a retail centre within the airport grounds on the basis that 
such development would be in contravention of the Airports Act 1996 (FCA, 2005, p. 2). Arguments 
in the Federal Court centred on the land use, planning and building controls contained in Part 5 of 
the Airports Act 1996 as they relate to non aviation related development on airport land. Westfield 
questioned the status of such a project under provisions for Major Development Plans (MDP) which 
relate predominately to aviation specific, environmental or airport capacity issues. All airport‐lessee 
companies in Australia closely followed this litigation which represented a test case for the 
legitimacy of non aviation airport development. The fear that Westfield should succeed in its court 
action, greatly reducing the value of Australian airports (Greenblat, 2003), ultimately proved 
unfounded when Federal Court Justice Cooper dismissed the application finding in favour of BAC in 
February 2005. The case highlighted the changing role of airports and reaffirmed the independence 
of airport‐lessee companies to determine airport non aviation land uses outside of surrounding 
municipal land use regulation.  
Another issue of concern for airport operations worldwide is the encroachment of residential 
development into approach and departure flight paths. Pressures within urban and regional planning 
systems to support medium density development are adding further to the conflict between airports 
and local communities (Uyeno et al., 1993). Amongst major Australian airports the issue has been 
most problematic at Canberra where the airport is located close to the border between the 
Australian Capital Territory (ACT) and the state of New South Wales (NSW). While the growth of 
office and retail space promoted by privatisation has seen the airport factored into the metropolitan 
spatial plan for the national capital as a mixed‐use activity centre, there is no cross‐border 
agreement to bind local and state planning in NSW into an airport‐orientated spatial framework. 
The dispute between the Village Building Company and Canberra Airport Ltd. (CA) centres on a 
proposed residential expansion of the town of Queanbeyan, just across the NSW border. Village 
wishes to build a residential subdivision of more than 4000 homes in the new suburb of Tralee on a 
site which the airport wanted to remain residential‐free as part of a proposed 50 year forecast high 
noise corridor published and endorsed by Airservices Australia (the government corporation 
providing air navigation and airside aviation services). The developer commenced proceedings 
against CA alleging that it had engaged in misleading or deceptive conduct in trade or commerce, in 
contravention of s 52 of the Trade Practices Act 1974. The essence of the complaint was that CA had 
inflated its estimates of future noise levels with a view to inhibit future planning approvals so as to 
limit possible consequential constraints upon the Airport’s operations. The developers argued that 
the proposed development fell outside the published noise contours and was therefore well within 
the land use planning guidelines. Canberra Airport, with the support of Airservices Australia, 
counter‐argued that many complaints about noise still come from residents outside these 
boundaries and that the development should not proceed (FCA, 2004, p. 1). The public campaign 
involved full and half page advertisements within the Canberra Times from both parties (May and 
Hill, 2006). In December 2008 the NSW Government endorsed Queanbeyan’s residential and 
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economic strategy paving the way for development at Tralee. Queanbeyan City Council can now 
rezone the land for residential, commercial and recreational use. 
The costly legal disputes at both Brisbane and Canberra Airports highlight the regional conflicts 
associated with urban development on and surrounding Australian airports, and in particular the 
fragmentation of decision‐making associated with their development. They are symptomatic of a 
wider set of conflicts implicating airports, councils, state governments and the wider community 
nationally which have surfaced in two major public hearings on the future of airports. In January 
2007 a Senate Standing Committee on Rural and Regional Affairs and Transport inquiry into the 
Airports Act Amendment Bill and subsequently an array of over 200 submissions received in 
response to the exhibition of an aviation issues paper by the Federal Government in April 2008. The 
Government’s determination to develop a genuine national aviation policy for the first time takes on 
board not only the economic, safety, security and environmental issues enveloping aviation globally, 
but also the obvious disquiet from local and state governments and communities as to the 
protectiveness of the federal Airports Act 1996 to airport interests (Australian Government, 2008). 
5. The need for a new conceptual framework 
Major airports are problematic enough given their uneasy admixture of regional and national 
economic benefits and localisation of environmental costs. Corporatised and privatised airports 
inject even more complexity through their ambiguous reconfiguration of private and public values 
and disbenefits. A better means of understanding and interpreting the perceived, potential, and 
actual opportunities and impacts between Australian airports and their region is required. In 
Australia, airports have shifted from ‘public good’ transport interchange nodes to profit oriented 
commercial ventures where aviation revenue is now only a part of the airport ‘business’. As a result 
of such changes a range of issues and impacts now pose considerable challenges for both the airport 
and the surrounding urban and regional environment. A new set of interdependent factors needs to 
be recognised, including: 
• Understanding the catchments and catalysts for industrial, commercial and residential 
development within airport regions.  
• Compatibility of land uses through policy and plans recognising the motivation of all 
stakeholders and the needs of the broader community. 
• Regional direct, indirect and catalytic economic impacts and dependence. 
• Recognising and understanding expectations of immediacy and equity in the delivery of 
goods, services and people. 
• Managing the strategic, financial, compliance, economic and operational risks associated 
with airport and regional relationships. 
• Understanding the impacts and trade‐offs of increasingly shared decision‐making through 
public and private sector partnerships. 
• Coordination of three tiers of government policy in consideration of community needs and 
expectation. 
 
Although the list of impacts and relationships beyond airport boundaries has grown more complex 
as airports have augmented their historical function, research has largely continued to remain highly 
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specialised and contained within scripted industry paradigms with an unswerving focus on the 
aeronautical function of airports (Burman, 2008; TRB, 2003). What conceptual advances are evident 
regarding the changing role and now multifaceted impacts of airports in their urban settings? 
Airports are increasingly recognised as key assets for cities and regions as economic generators and 
catalysts of investment, in addition to being critical components of efficient city infrastructure. The 
entrepreneurial idea of the modern Australian airport goes beyond facilitating the movement of 
aircraft towards seizing a variety of commercial and industrial opportunities at the hub of a wider 
land use zone of airport related development. 
Capturing this new turn toward entrepreneurial urban activity centres and offering some relevance 
to the Australian situation are three generic models of airport development: the aviapolis, the 
airfront, and the aerotropolis. The evolution of these models is not a result of empirical research; 
rather they have evolved respectively as descriptive representations from government marketing 
strategies, observed industry clustering, and projection of existing trends. These models (or variants 
of them) are nonetheless increasingly being embraced as normative formulae for either airport 
operators or approaches to regional development. The ‘aviapolis’ is the marketing and development 
of aviation orientated and airport‐centred business hubs (Finavia, 2004). The ‘airfront’ is the 
recognition of the aggregation of aviation related industries and services attracted to, and located 
immediately contiguous to an airport (Blanton, 2004). The ‘aerotropolis’ is the identification of the 
airport as a trade, logistic and passenger locus for time‐sensitive urban development over an 
extended area (Kasarda, 1991a). 
The ‘aviapolis’ or ‘airport city’ concept emphasises strategic opportunities to revitalise city regions 
and urban corridors adjacent to an airport. The Helsinki–Vantaa airport in Finland is the model, 
intended to function as a mixed use commercial, industrial and residential centre capitalising on the 
advantages that an international airport may bring. Through a cooperative agreement the Finnish 
government and industry stakeholders were able to establish cooperative administrative 
arrangements: a district wide comprehensive plan; an economic development and marketing 
strategy; and a governance framework built around this common ground (Finavia, 2004). The 
Schiphol airport corridor in Amsterdam is similarly organised through convergent jurisdictional and 
industry interests (Schaafsma et al., 2008). The development of the aviapolis is the strategic re‐
organisation of an existing urban area into an aviation orientated business hub, utilising the anchors 
which exist within the region and maximising their potential. A limitation may be the continued 
requirements of investment and international marketing, yet the aviapolis still provides one model 
for the integrated planning and development of an airport and its immediate hinterland functioning 
as a major mixed‐use activity centre. 
Blanton (2004, p. 34) conceptualises the ‘myriad of commercial, industrial, and transportation 
facilities and services intrinsically tied to the airport’ as the ‘airfront’. Again, highlighting the need for 
regional economic integration, the aim is to understand ‘how planners can shape emerging airfront 
districts to achieve regional and local objectives’ through a scenario planning approach. The airfront 
is not part of the airport but of the region. It supports aviation with an array of services based on 
industrial clustering. The better coordinated planning and development of this airfront is expected 
to provide economic strengthening and revitalisation of the region for mutual benefit. However, 
with some exceptions, such as Denver, few planning authorities understand how to best leverage 
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this economic resource let alone how it may best fit into broader transportation and regional land 
use planning strategies (Blanton, 2004). 
Kasarda champions the development of a third model, the ‘aerotropolis’, a logistics based model of 
airport city development (Kasarda, 1991a, 1996, 2000, 2001; Kasarda and Green, 2005). The 
aerotropolis is an urban form with an aviation focus, centred on multimodal logistics where low 
weight/high value goods can be moved quickly and efficiently. Companies are able to maintain zero 
inventories: take customer orders, fly in raw materials, assemble and distribute them all at the one 
airport location (Kasarda, 1991b). The ruling philosophy is ‘survival of the fastest’ (Kasarda, 2000). 
This is the most ambitious conception of all three models. Airports are conceived as major forces for 
metropolitan restructuring at the epicentre of a sprawling landscape of hotels, retail, distribution 
centres, light industrial parks, and even some residential zones linked to the CBD and the regional 
hinterland by high speed road and rail corridors (Kasarda, 2001). This model captures a form of 
growth which many observers would regard as unsustainable. While evident in the sprawling 
airport‐centric zones around major airports like Chicago and Dallas‐Fort Worth and used rhetorically 
in huge master planned airports like Dubai World Central and Hong Kong’s Chek Lap Kok, it is has 
been less successful as a normative model for regional greenfield airport development (Smith, 2000). 
All three descriptive models portray the modern airport as a dynamic new aviation orientated 
economic engine impacting beyond the airport perimeter and calling forth the need for new and 
appropriate planning responses to better seize this potential. However, they are mostly economic 
conceptualisations with insufficient weight given to environmental, coordination, community, 
efficiency and security and resilience issues. They only partially acknowledge the wider urban 
system, neglecting the fuller reciprocity of airport and region. In the Australian context, there is no 
incorporation of the impacts of on‐airport non aviation commercial and retail development trends, 
complex structures of spatial governance inimical to sub‐regional planning, and insufficient weight 
given to long established concerns of issues such as transport congestion, noise, and land use 
compatibility. 
6. An interface model 
A new framework for research and policy is required to identify and evaluate the changing role of 
major Australian airports in the regional context. A greater appreciation is needed of how airport 
and region must be considered as united, interdependent and integrated (Stevens, 2006). An 
integrative model is required which recognises and attempts to understand the nature and 
importance of international, national, regional and local drivers of airport and regional growth and 
the need for sustainable balanced development given new corporate, public, and institutional 
governance processes. 
The approach described here draws on the meta‐concept of interfaces of an ‘airport metropolis’ as 
an organising device for comprehending and recasting the complexity and planning aspects relating 
to the physical and institutional change associated with Australian airports as urban activity centres. 
The airport metropolis is the synergistic coupling of core airport functions and airport orientated 
activities in a wider region. In the first instance the intention is to provide a robust structure to assist 
researchers and policy makers to better apprehend airport‐regional conflict and opportunity. Issues 
within identified foci may then be acknowledged through the application of normative sustainability 
criteria. This will ensure a clearer interpretation of the interactions that typify major airports, 
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allowing for comparative analyses across a range of airport contexts and provide frameworks for 
research and policy development (Fig. 1). 
The model recognises four interface domains as integral to the concept of an airport metropolis: 
Economic Development, Land Use, Infrastructure, and Governance. Each of these interfaces is now 
discussed in turn, followed by an outline of sustainability criteria which constitute the basis of a 
means for the operationalisation of the model. The development of the interface areas and the 
sustainability criteria have been informed by a series of three workshops held with Australian airport 
and regional stakeholders during 2008 in Adelaide, South Australia (February); Brisbane, Queensland 
(August) and Canberra, Australian Capital Territory (December). 
6.1. Economic development   
Airports are widely acknowledged as having significant economic impacts. In Australia, all airports 
undertake economic impact studies to demonstrate the virtues of strategic airport investment in 
airport facilities and infrastructure; assess new commercial projects; and as required for regulatory 
approvals and periodic reporting. It is increasingly important for all stakeholders to understand the 
economic impacts an airport may provide as generators of direct, indirect and induced economic 
activity, and as catalysts in supporting wider business and tourism activity (Graham, 2003; Wells and 
Young, 2004).  
 
 
 
 
 
 
 
 
Fig. 1. The airport metropolis interface model. 
 
In the analysis and understanding of the Australian airport metropolis it is important to acknowledge 
the growing influence of perpetuity effects, which may be defined as the economic growth from 
catalytic impacts that become self sustaining in an airport region (Button and Taylor, 2000). The 
recognition and encouragement of these effects are central to models of airports as urban activity 
centres, and in particular, when they are linked to infrastructure investment as a catalyst for higher 
and specialist economic growth (Button and Taylor, 2000). 
Cities with major airports play key roles as points of exchange in the global economy. With a 
considerable proportion of airline passengers travelling for business, ‘a close relationship exists 
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between business activity on the ground and airline networks in the skies’ (Debbage and Delk, 2001, 
p. 159). This has triggered potential land use changes in favour of hotels and convention centres on 
airport land and within the region, attracting international, national and local consumers. The need 
to accommodate on‐airport and regional commercial development driven by aviation and air 
transport demand is incontrovertible. In dispute is the development, and economic justification, of 
on‐airport retail and commercial outlets which rely on the regional population for patronage 
(Brisbane workshop, 2008). 
The economic interface recognises airport and regional potential alongside other economic anchors 
such as universities, hospitals, national parks, arts and cultural centres which provide the 
intellectual, cultural, natural and civic assets of the region (Adams, 2003; Maurrasse, 2007). Through 
strategic cooperation, economic benefits may be leveraged for both the airport and the region by 
nurturing and providing for appropriate commercial development and linkages in line with regional 
assets (Adelaide workshop, 2008). 
When considering the economic development of the new Australian airport metropolis, there is a 
need to understand the optimal relationship between airport‐related investment into infrastructure, 
office space, commercial and retail facilities, and the surrounding region’s present and potential 
economic prosperity. New models of cooperative governance need to be clearly articulated to 
establish the optimal capacities and trajectories of airport and regional investment over time 
(Canberra workshop, 2008). 
Through the recognition of the interdependencies of the interfaces we may be better able to 
determine economic activity and land uses which add more value being located at or near the 
airport than elsewhere. All stakeholders need to support, recognise and understand the importance 
of cooperative airport and regional economic development to foster equity and resilience. The 
balance of interface dimensions also constitute counterweights by which estimates of the socio‐
economic value of airport development can be most accurately assessed (Whitelegg, 2005). 
6.2. Land use 
An integrated approach to land use planning for the new airport may trigger economic development 
and provide focus for the establishment of innovative and entrepreneurial approaches to 
cooperative governance. However at present the interface divides two separate urban planning 
systems. 
The use of both on‐airport and regional land use planning strategies are well documented as a 
means of minimising and mitigating the negative externalities associated with the operation of an 
airport (Button, 2003; Graham, 2003). Compatible and coordinated land use is crucial to the 
discussion of airport and regional planning. While this fact is well documented, its effective 
integration is exceedingly difficult to establish (AOPA, 1999; Blanton, 2004; DoT, 2002; WAGG, 2004; 
WSDOT, 1999). The situation is further complicated under the airport ownership structure in 
Australia where local and state government input into on‐airport development is limited to 
consultative processes and at the same time there are few mechanisms for airport operator input 
into regional development. Local and state governments may consider airport commercial 
development to conflict with their strategic intentions, while airport operators may be alarmed at 
incompatible regional land use trends (May and Hill, 2006). Neither stakeholder is able to formally 
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endorse, influence or veto the land use planning decisions of the other. Airport master planning 
processes and local government land use planning processes should overlap and recognise that the 
value of each is increased within a consistent and cooperative framework (Stevens, 2006). 
In Australia the separateness of airport and regional land use planning is entrenched. To date, 
Queensland and Western Australia are the only two Australian states to have drafted specific 
aviation state planning policies to assist local governments in planning and development near 
airports. However, their scope is limited and neither demonstrates a true commitment to providing 
for truly integrated airport and regional land use planning. Through consideration of the 
interdependencies of the interfaces, we may uncover alternative viewpoints and provide 
opportunities which may have been otherwise neglected by dependence on historical practices 
(Adelaide workshop, 2008). 
Cooperative land use interface planning will assist airport master planning to evolve from isolated 
statements of on‐airport development to visions which interconnect with broader statements of 
local, city, regional and national planning intent. Similarly, state and local land use planning can react 
to the opportunity that such a model of airport governance presents. For example, urban and 
regional planners may begin to recast the notion of compatibility and conceptualise air noise 
contours as not just limiting residential development, but providing a strategic opportunity for other 
types of compatible (noise tolerant) development benefitting from a near‐airport location. This 
might facilitate the planning of industrial and commercial corridors associated with the airport 
(Brisbane workshop 2008). 
6.3. Infrastructure 
Infrastructure networks of all kinds determine how a city functions and how it is defined socially, 
technically and politically. They do not operate in isolation and a change in one is always reflected 
and reverberated through others (Graham, 2000; Graham and Marvin, 2001; O’Connor, 1998). The 
airport is dependent on various utility networks (power, water, sanitation, ICT) for its ongoing 
operation and at the same time is an integral part of a city, regional and national transport 
infrastructure networks. 
Airports require the assurance of continuity in supply chains and generic capacities to withstand 
disturbance yet remain functional (Ferreira et al., 2006). Strong evidence exists internationally that 
as airport‐related networks expand in size and interactive complexity, they become more vulnerable 
to catastrophic failure which can be often triggered by small and seemingly insignificant 
disturbances (Lagadec, 2004). For example, traffic incidents on key Australian arterial roads are 
recognised as having a dramatic impact on access to the airport for air passengers (Charles and 
Ferreira, 2006). The regional commercial strategies of airports are also recognised as having the 
potential to imperil airport access as transport connections are increasingly congested with retail 
and commercial traffic (MIC, 1999; SGS, 2003). 
The interface evaluation of transport linkages allows for greater understanding of network wide 
impacts by all stakeholders. If new and upgraded transport linkages around Australian airports allow 
the movement of people and goods further and faster, this increases the airport’s catchment. 
Increased capacity, in turn, may have significant socio‐environmental impacts at the local and 
regional levels, such as on the availability and value of land. The successful operation of airports 
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hinges on quality land‐based regional access (Brisbane workshop 2008). The effective delivery of the 
infrastructure network requires a clear understanding of land use activity patterns within the 
surrounding metropolitan region. Past attempts at modelling the interaction between land use and 
transportation networks have produced data‐intensive models that are nonetheless limited in scope 
and interaction (Waddell et al., 2007; Badoe and Miller, 2000). Consideration of airport and regional 
needs requires broad strategic options where the interrelationships between transportation 
networks and land use activities are modelled through the use of a transportation demand approach 
used iteratively with appropriate economic development, land use and governance inputs (Brisbane 
workshop 2008). 
Changes in the intensity of land use and infrastructure may occur very quickly as a consequence of 
external shocks (such as rising fuel costs), although the planning and the provision of both occur 
over long time horizons. The extended planning time frame for infrastructure provision and large 
investment costs pose considerable challenges for coordination strategies. These challenges may be 
better understood through the interface approach to airport development providing consistency and 
understanding of the issues by all stakeholders (Adelaide workshop, 2008). 
6.4. Governance 
In the interface model, governance covers all aspects of airport operations that are the result of 
decision‐making by both the airport operator (private) and administering authorities (public) 
including airport ownership; the commercialisation and privatisation of airports; consultative 
procedures and conflicts; airport and air transport security; legislation and policy; institutional 
arrangements and public private partnerships. The changing governance structures impacting airport 
ownership and operations are dynamic and have changed considerably in the past decade 
worldwide. Oum et al. (2006) provide a comprehensive evaluation of how various ownership forms 
and institutional structures affect the performance of 116 major airports worldwide. This analysis 
highlights the sensitivity of airport efficiency and profitability to governance arrangements. 
Traditional planning and administration of airports is being challenged where market mechanisms 
provide public goods. The role of the public has similarly evolved with these market‐based reforms 
from that of participant to consumer (Blanchard et al., 1998). The interface evaluation of governance 
issues acknowledges that stakeholder relationships have been recast in the wake of the 
commercialisation and privatisation of public infrastructure. There has been a fundamental change 
in the determination of decision‐making which many stakeholders (public, private and community) 
do not fully recognise or appreciate (Canberra workshop, 2008). The emergence of consortiums of 
diverse interests as global airport operators presents challenges for the management of national 
assets – especially at the regional and local levels (Brisbane workshop, 2008). 
A larger context is required to understand the role of governance and how institutional 
arrangements need to be fashioned to support the airport metropolis within the region. Carney and 
Mew (2003 p. 221) recognise that although governments want airport operators to bring 
commercial and strategic orientation to airport management, they ‘often create regulatory and 
governance structures that inhibit such an approach’. Increasingly important is the need for the 
legislative logic of privatisation to align with governance models to bring efficiency and equity into 
capital expenditure. That is, the operational, project and strategic management structure and 
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capabilities of the airport operator should match similar intents of administering legislation and the 
goals of all stakeholders (Adelaide workshop, 2008). 
In Australia, much conflict involving airports may be attributed to the legislative and policy 
arrangements under which airports are managed. Both the private airport operators and the local 
and state governments feel that the legislation could go further, albeit in different directions, in 
representing their respective interests. Both want the legislation to determine the appropriate roles 
of all tiers of government in relation to market discretion and the appropriate roles for airports in 
relation to social responsibilities (Brisbane workshop, 2008). The recommendations of the recent 
National Aviation Green Paper (November 2008) recognise this need only insofar as airport area 
advisory panels might better unify decision‐making priorities and needs (Australian Government, 
2008; QUT, 2008). 
Issues of governance are fundamental in considering the changing role of Australian airports, and in 
particular understanding and addressing present and future economic development, land use and 
infrastructure conflicts between the airport and the region. Effective governance and shared 
decision‐making through consistent frameworks has the potential to ensure appropriate 
administration and delivery of those aspects and values of the changing airport that are universally 
shared and interdependent. The consensual mitigation of negative impacts and promotion of 
positive opportunity across the interfaces is only possible through improved governance and 
stakeholder relationships (Canberra workshop, 2008). 
7. Sustainability and airport development 
A primary goal in developing the conceptual framework of the interface model for airport regions is 
to affect management and governance practices to promote a balanced and more sustainable 
approach to airport development. Sustainability, although a much maligned concept and suffering 
from manipulation, is beneficial in assisting with establishment of benchmarks and indicators to 
move forward the normative objectives of the interface dimensions toward operational constructs.  
Each of the four substantive interface areas is underpinned by multiple considerations impinging on 
the functioning and management of the Australian airport metropolis. These considerations 
influence and impact on the sustainability of the entire urban agglomeration. The interface areas 
provide a framework for the integration of best practice sustainability principles that can be 
organised into four criteria: economic efficiency, environment, coordination, and community (May, 
2003). To these, we add a fifth, security, as a vital consideration given the national importance and 
international connections of the modern airport region. A principal aim of security at the airside 
interface is to prevent unlawful activities. Here, the focus shifts regionally to the important nodes 
and networks of critical infrastructure servicing and linked to the airport, which are also potential 
targets for crime and terrorism (Wheeler, 2005). 
Economic efficiency is conceptualised as denoting the strategically‐ focused innovative evolution of 
economic activity that maintains and enhances a region’s international competitive advantage in 
high value‐adding growth and core industrial sectors and their support industries. Environment 
embraces the maintenance and enhancement of physical environmental systems in ways that permit 
productive use for existing and future generations. Coordination denotes institutional evolution 
mechanisms that permit and facilitate necessary changes in social structures in response to ongoing 
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changes in global, technical and bio‐physical environments. Community means resilient social and 
physical environments that maintain and create interactive and cooperative behaviours that 
enhance individuals’ senses of worth, place, community and well‐being.  
Security means resources and ongoing capacity to identify assess and respond to possible 
emergency, crisis, and disaster events with significant potential to disrupt social, economic and bio‐
physical processes in the region. 
These criteria all surface in various combinations in sustainability studies. Integrated within this 
framework, they better capture the multivalent nature of the interfaces and the possibilities for 
grounding them in specific goals and outputs in ways which might be operationalised by decision 
support system modelling (Wijnen et al., 2008). 
8. Conclusion 
The interface model presented in this paper draws from the Australian experience to re‐
conceptualise the changing and complex role of airports in the urban environment. The model is 
suggested as both a heuristic device to identify and organise key policy debates and a potential 
decision‐making tool for sustainable decision‐making. The strength of the conceptualisation of the 
issues of the airport metropolis as a series of interfaces, and the potential application of cross‐
cutting sustainability criteria, lies in recognition and examination of the relationships between, and 
impacts of, multiple systems. Much of the research that might flow from the use of this model will 
be directed at better understanding of these systems. The overriding imperative is to move airport 
planning assessment beyond the compartmentalised analysis of issues and provide a robust solution 
for the acknowledgement of the conflict and opportunities of the new ‘airport metropolis’ of the 
early twenty‐first century. Our approach will, at the very least, ensure a clearer appreciation, if not 
interpretation, of the interdependencies that typify major airports, allowing for comparative 
analyses across a range of airport contexts. 
Acknowledgements 
The authors would like to thank all participants at the above mentioned airport metropolis research 
workshops: Adelaide, South Australia, 10th April 2008; Brisbane, Queensland, 8th July 
2008 and Canberra, Australian Capital Territory, 4th December 2008. This work was carried out with 
financial support through the Airport Metropolis Research Project under the Australian Research 
Council’s Linkage Projects funding scheme (LP0775225). The authors would like to thank Professor 
Kevin O’Connor for his comments on an early draft, and three anonymous reviewers for their 
insightful evaluations. 
References 
Adam, P., 1993. Sydney airport third runway and environmental assessment issues. A collection of 
articles from a joint Coast and Wetlands Society (NSW) and Australian Institute of Biology (NSW 
Branch). Australian Biologist 6 (4), 161– 197. 
Adams, C., 2003. The meds and eds in urban economic development. Journal of Urban Affairs 25 (5), 
571–588. 
 16 
 
Aircraft Owners and Pilots Association (AOPA), 1999. Guide to Airport Noise and Compatible Land 
Use. <http://www.aopa.org/asn/land_use/> (accessed25.10.06). 
Airports Council International (ACI), 2007. Global Traffic Forecast 2006–2025. ACI Traffic Forecast 
Advisory Services. 
<http://www.airports.org/aci/aci/file/Press%20Releases/2007_PRs/ACI_Forecast_Executive_Summa
ry.pdf> (accessed12.01.07). 
Ashford, N., Stanton, M., Moore, C., 1997. Airport Operations. McGraw‐Hill, New York. 
Australia Bureau of Transport Economics (ABTE), 1975. Brisbane Airport: Economic Evaluation of 
Alternative Development Strategies. Australian Government, Canberra, ACT. 
Australian Government, 2008. National Aviation Green Paper: Executive Summary. Department of 
Infrastructure, Transport, Regional Development and Local Government, Canberra. 
Australia Pacific Airports (Melbourne) (APAM), 2008. Melbourne Airport Environment Strategy. 
Victoria, Australia. 
Badoe, D.A., Miller, E.J., 2000. Transportation and land‐use interaction: empirical findings in North 
America, and their implications for modelling. Transportation Research Part D 5 (4), 235–263. 
Blanchard, L., Hinnant, C., Wong, W., 1998. Market based reforms in government – toward a social 
subcontract? Administration and Society 30 (5), 483–512. 
Blanton, W., 2004. On the airfront. Planning 70 (5), 34–36. 
Brown, A., Sherrard, H., 1951. Town and Country Planning. University Press, Carlton, Melbourne. 
Burman, B., 2008. Airport planning: the Donut philosophy. PowerPoint Presentation. In: Adelaide 
Airport and Regional Stakeholders Workshop, April 2008. 
Button, K., 2003. The potential of meta‐analysis and value transfers as part of airport environmental 
appraisal. Journal of Air Transport Management 9 (3), 167–176. 
Button, K., Taylor, S., 2000. International air transportation and economic development. Journal of 
Air Transport Management 6 (4), 209–222. 
Carlton, A.R., 1978. MANS environment: environmental work of the major airport needs of Sydney 
study. In: Environmental Engineering Conference Sydney 12–14 July 1978: preprints of papers. 
Institution of Engineers, Barton, ACT, Australia, pp. 68–72. 
Carney, M., Mew, K., 2003. Airport governance reform: a strategic management perspective. Journal 
of Air Transport Management 9 (3), 221–232. 
Charles, M., Barnes, P., Ryan, N., Clayton, J., 2007. Airport futures: towards a critique of the 
aerotropolis model. Futures 39, 1009–1028. 
Charles, P., Ferreira, L., 2006. Costs of Major Traffic Incidents: Stage 1 Report. Prepared for 
Queensland Department of Main Roads. Brisbane (Unpublished). 
 17 
 
Civil Aviation Authority (CAA), 1952. Airport Planning. Washington. 
Cochrane, R., 1947. The Design and Construction of Aerodrome Pavements. Department of Works 
and Housing, Melbourne, Victoria, Australia. 
Coles, L., 1929. Design of an Airport. Michigan State College of Agriculture and Applied Science, 
Michigan. 
Conway, M., 1993. Airport Cities 21. Conway Data, Atlanta. 
Davidson, K.B., Martin, G.C., Morton, A.J., 1969. A traffic prediction model for Brisbane airport. 
Australian Road Research 3 (10), 24–35. 
De Neufville, R., Odoni, A., 2003. Airport Systems: Planning, Design and Management. McGraw‐Hill, 
New York. 
Deaves, S.R., 1986. New Brisbane airport: environmental aspects and planning. In: Proceedings of a 
Short Course on Geological and Environmental Aspects of Coastal Management Programs Held at 
QIT – Queensland Institute of Technology, Brisbane, February 1986, pp. 164–169. 
Debbage, K.G., Delk, D., 2001. The geography of air passenger volume and local employment 
patterns by US metropolitan core area: 1973–1996. Journal of Air Transport Management 7 (3), 159–
167. 
Department of Transport (DoT), 2002. State of California – Division of Aeronautics. California Airport 
Land Use Planning Handbook, January. 
<http://www.dot.ca.gov/hq/planning/aeronaut/htmlfile/landuse.php> (accessed 27.06.06). 
Espey, M., Lopez, H., 2000. The impact of airport noise and proximity on residential property values. 
Growth and Change 31, 408–419. 
Federal Court of Australia (FCA), 2005. Westfield Management Ltd v Brisbane Airport Corporation 
Ltd. [2005] FCA 32. <http://www.austlii.edu.au/cgi‐bin/sinodisp/au/cases/cth/federal_ct/2005/32. 
html?query=Westfield%20Management%20Ltd%20v%20Brisbane%20Airport> (accessed 18.11.06). 
Federal Court of Australia (FCA), 2004. Village Building Company Limited v Canberra International 
Airport Pty Limited (No 2) FCA 133 <http://www.austlii.edu.au/cgi‐
bin/sinodisp/au/cases/cth/FCA/2004/133.html?query=The%20Village%20‐Building%20Company> 
(accessed 25.11.06). 
Ferreira, L., Stevens, N., Baker, D., 2006. The new airport and its urban region: evaluating transport 
linkages. In: Proceedings International Conference of Transport and Traffic Studies, Xi’an, China. 
Fitzgerald, P., 1998. The Sydney Airport Fiasco: The Politics of an Environmental Nightmare. Hale and 
Iremonger, Sydney. 
Fitzgerald, P., 1999. Sydney airport’s third runway: a case study of flawed EIS processes. Urban Policy 
and Research 17 (2), 123–130. 
Finavia, 2004. Civil Aviation Administration. Annual Report. Finnish CAA. 
 18 
 
Forsyth, P., 1997. Price regulation of airports: principles with Australian applications. Journal of 
Transport Research‐E 33 (4), 297–309. 
Freathy, P., O’Connell, F., 1999. Planning for profit: the commercialisation of European airports. Long 
Range Planning 32 (6), 587–597. 
Freestone, R., Williams, P., Bowden, A., 2006. Fly buy cities: some planning aspects of airport 
privatisation in Australia. Urban Policy and Research 24 (4), 491–508. 
Froesch, C., Prokosch, W., 1946. Airports – Design and Construction. Wiley, New York. 
Graham, A., 2003. Managing Airports, second ed. Elsevier, Oxford. 
Graham, B., 1999. The geography of air transport in Australasia: a global perspective. Australian 
Geographical Studies 37 (2), 105–113. 
Graham, B., Guyer, C., 1999. Environmental sustainability, airport capacity and European air 
transport liberalization: irreconcilable goals? Journal of Transport Geography 7 (3), 165–180. 
Graham, S., 2000. Introduction: cities and infrastructure networks. International Journal of Urban 
and Regional Research 24 (1), 114–119. 
Graham, S., Marvin, S., 2001. Splintering Urbanism: Networked Infrastructure, Technological 
Mobilities and the Urban Condition. Routledge, London. 
Greenblat, E., 2003. Factory outlet feud leaves airports up in the air. Age. June 25. Melbourne. 
http://www.theage.com.au/articles/2003/06/24/1056449242470.html (accessed 24.05.06). 
Güller, M., Güller, M., 2003. From Airport to Airport City. Litogama, Barcelona. 
Haggett, P., 1979. Geography: A Modern Synthesis. Harper and Row, New York. 
Harrison, E., 1914. Military tuition in aviation. Commonwealth Military Journal/ Australian Military 
Journal 5 (April), 292–294. 
Holsman, AJ., Aleksandric, V., 1977. Aircraft noise and the residential land market in Sydney. 
Australian Geographer 401 (November), 408. 
Hooper, P., Cain, R., White, S., 2000. The privatisation of Australia’s airports. Transportation 
Research, Part E: Logistics and Transportation Review 36 (3), 181–204. 
Horonjeff, R., McKelvey, F., 1994. Planning and Design of Airports, fourth ed. McGraw‐Hill, New York. 
Humphreys, I., 1999. Privatisation and commercialisation changes in UK airport ownership patterns. 
Journal of Transport Geography 7 (2), 121–134. 
Kasarda, JD., 1991a. An industrial/aviation complex for the future. Urban Land, 16–20. 
Kasarda, JD., 1991b. The fifth wave: the air cargo‐industrial complex. Portfolio: A Quarterly Review of 
Trade and Transportation 4 (1), 2–10. 
Kasarda, JD., 1996. Airport‐related industrial development. Urban Land 54, 55. 
 19 
 
Kasarda, JD., 2000. Logistics and the rise of aerotropolis. Real Estate Issues 25 (4), 43. 
Kasarda, JD., 2001. From airport city to aerotropolis. Airport World 6, 42–47. 
Kasarda, JD., Green, JD., 2005. Air cargo as an economic development engine: a note on 
opportunities and constraints. Journal of Air Transport Management 11 (6), 459–462. 
Kissling, C., 1998. Beyond the Australasian single aviation market. Australian Geographical Studies 36 
(2), 170–176. 
Kuhlman, A., 2005. Peak Oil: The Coming Global Crisis and the Decline of Aviation. Airliners.net. 
<http://www.airliners.net/articles/read.main?id=81> (accessed 26.06.08). 
Lagadec, P., 2004. Crisis: a watershed from local, specific turbulences, to global inconceivable crises 
in unstable and torn environments. In: Future Crises, Future Agendas: An Assessment of 
International Crisis Research International Workshop, November 24–26, Nice, France. 
Legault, AR., 1960. Highway and Airport Engineering. Prentice‐Hall, Englewood Cliffs, NJ. 
Lambert, CR., 1953. Transport Needs – Northern Australia. Department of Transport, Canberra, ACT, 
Australia. 
Lammerts, D., 1996. Environment management within the Federal Airports Corporation (Australia). 
In: Proceedings: International Conference on Environmental Management at Airports: Liabilities and 
Social Responsibilities: Manchester Airport. 
Loxton, HT., 1950. The Design and Construction of Aerodrome Pavements; The Design and 
Construction of Aerodromes. Department of Works and Housing, Canberra, ACT, Australia. 
Lucas, A., 1982. Influence of Adelaide Airport and associated jet aircraft noise on surrounding 
residential property values. Valuer 247 (July), 251. 
Macintosh, A., Downie, C., 2007. A flight risk? Aviation and climate change in Australia. Discussion 
Paper No 94. The Australia Institute, Canberra. 
Maurrasse, D., 2007. City Anchors: Leveraging Anchor Institutions for Urban Success. CEOs for Cities, 
White Paper. September. 
May, A., 2003. Developing Sustainable Urban Land Use and Transport Strategies: A Decision Makers’ 
Guidebook. European Commission, Community Research Institute for Transport Studies, University 
of Leeds. 
May, M., Hill, S., 2006. Questioning airport expansion – a case study of Canberra International 
Airport. Journal of Transport Geography 14 (6), 437–450. 
Metropolis International Congress (MIC), 1999. Final Report. Commission 1: Airports and their 
Surrounding Zones as Catalysts of Metropolitan Development. Barcelona. 
Mills, G., 1995. Airports: users don’t pay enough: and now here’s privatisation. Economic Papers 14 
(1), 73–84. 
 20 
 
Moffat, D.W., 1968. Critical path method in developmental works at Sydney (Kingsford Smith) 
Airport (Australia Department of Works). In: Australian Road Research Board (ARRB) Conference, 
Fourth, Proceedings vol. 4(1), pp. 425–435. 
O’Connor, K., 1998. The international air linkages of Australian cities 1985–1996. Australian 
Geographical Studies 36 (2), 143–155. 
O’Malley, P., 2006. Risks, ethics, and airport security. Canadian Journal of Criminology and Criminal 
Justice 48 (3), 413–421. 
Oum, T., Adler, N., Yu, C., 2006. Privatization, corporatization, ownership forms and their effects on 
the performance of the world’s major airports. Journal of Air Transport Management 12 (3), 109–
121. 
Queensland University of Technology (QUT), 2008. Towards a National Aviation Policy Statement: 
Response Paper. Submission to the Department of Infrastructure, Transport, Regional Development 
and Local Government. Faculty of Built Environment and Engineering, Faculty of Business. June 2008. 
Quiggin, J., 1997. Evaluating airline deregulation in Australia. The Australian Economic Review 30 (1), 
45–56. 
Quinlan, H., 1998. Air services in Australia: growth and corporate change, 1921– 1996. Australian 
Geographical Studies 36 (2), 156–169. 
Richard, L.F., 1936. Airport Management. Pitman & Sons Ltd., London. 
Ryan, S., Bramston, T., 2003. The Hawke Government: A Critical Retrospective. Pluto Press, 
Melbourne. 
Sanders, W., 1991. The viability of a second Sydney airport and capacity of KSA: a critique of the 
FAC’s ‘Capacity Gap’ argument. Australian Planner 9 (June), 15. 
Schaafsma, M., Amkreutz, J., Güller, J., 2008. Airport and City – Airport Corridors: Drivers of 
Economic Development. Schiphol Real Estate, Schiphol. 
Seymour, RM., 1979. Re‐development of Brisbane airport. Australian Transport 16 (January), 20. 
SGS Economics and Planning, 2003. Economic Impacts of Activity Centre Development at Canberra 
International Airport. (Prepared on behalf of the Chief Minister’s Department), Australian Capital 
Territory Government, Australia. 
Smith, R., 2000. Boon or Boondoggle? Raleigh Metro Magazine. December <http:// 
www.metronc.com/article/?id=529> (accessed 15.08.06). 
Spiller, M., 2006. Development on airport land. Australian Planner 43 (3), 14–15. 
Stevens, N., 2006. City airports to airport cities. Queensland Planner 46 (1), 37. 
Sulman, J., 1921. An Introduction to the Study of Town Planning in Australia. NSW Government 
Printer, Sydney. 
 21 
 
Taylor, GA., 1914. Town Planning for Australia. Building Limited, Sydney. 
Thorn, J., 1988. Airport congestion becoming a major problem around the world. Australian Aviation 
45, 86–88. 
Transportation Research Board (TRB), 2003. Special Report 272 Airport Research Needs: Cooperative 
Solutions. Committee for a Study of an Airport Cooperative Research Program. Washington, DC. 
Tretheway, M., 2001. Airport Ownership, Management and Price Regulation. Research Conducted 
for the Canada Transportation Act Review. InterVISTAS Consulting Inc. 
Upham, P., Mills, J., 2005. Environmental and operational sustainability of airports: core indicators 
and stakeholder communication. Benchmarking: An International Journal 12 (2), 166–179. 
Uyeno, D., Hamilton, SW., Biggs, AJ., 1993. Density of residential land use and the impact of airport 
noise. Journal of Transport Economics and Policy 27 (1), 3–18. 
Vandebona, U., 1997. Airport location planning and environmental values. Australasian Transport 
Research Forum. Forum Paper 21, 281–292. 
Waddell, P., Ulfarsson, G., Franklin, J., Lobb, J., 2007. Incorporating land use in metropolitan 
transportation planning. Transportation Research Part A: Policy and Practice 41 (5), 382–410. 
Washington State Department of Transportation (WSDOT), 1999. Aviation Division. Airports and 
Compatible Land Use. February. 
Wells, A., Young, S., 2004. Airport Planning and Management, fifth ed. McGraw‐Hill, New York. 
Western Australian Government Gazette (WAGG), 2004. Western Australian Planning Commission – 
Statement of Planning Policy No. 5.1 Land Use Planning in the Vicinity of Perth Airport. 24 February 
2004. 
Weston, E., 1972. Measurements of Aircraft Noise, Sydney Airport. Commonwealth Experimental 
Building Station, Australia. 
Westralia Airports Corporation (WAC), 2004. Perth Airport Environment Strategy. Western Australia, 
Australia. 
Wheeler, J., 2005. Airport Security and Policing Review: An Independent Review of Airport Security 
and Policing for the Government of Australia. Commonwealth of Australia, Canberra. 
Whitelegg, J., 2005. The Economic Impact of Bristol International Airport. Eco‐Logica Ltd., Lancaster, 
UK. 
Wijnen, R., Walker, W., Baker, D., 2008. Policy Analysis of an Airport Metropolis. REAL CORP 08, 
Vienna International Airport, May 2008. 
 
